






































































































































































































Vehicles Available  0  1  2  3+ 
# of Households  2113  7886  7404  2353 
% of Households  11%  40%  37%  12% 
This table shows the percentage of Chapel Hill household that do not own a vehicle or have access 
to only one vehicle (“Chapel Hill Bike Plan,” 2014). 
 
This project builds on an existing body of research by University of California, Berkeley 
researcher Jesus Barajas, who studies 'invisible cyclists' in the Latino immigrant community in 
Northern California, as well as Urban Studies professor Golub et al.'s work on the inclusionary 
bicycle justice movement (2016). In an attempt to transcend the legacy of exclusion in 
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transportation planning, bicycle justice considers the lived experiences of riders who use bicycles 
out of economic necessity rather than recreation (Miller, 2016). In her book, ​Transport Justice​ Karel 
Martens provides the definition of the ‘transport good’ in modern society, referring to the 
accessibility to people and opportunities that the choice to travel provides (2016). Rachel Aldred 
provides notions of ‘cycling citizenship,’ meaning the ways in which cycling can affect perceptions 
of the self (2010). This honors thesis brings Aldred’s link between identity and transportation to the 
case study of Chapel Hill/Carrboro, furthering the quest of scholars such as Kaful Attoh to expand 
transportation geography beyond commute times and travel behavior to questions of 
representation and cultural meaning (2014).  
My main research questions include: a) What barriers to cycling affect low income and 
immigrant populations in Chapel Hill/Carrboro, NC?, b) How do these barriers contrast with 
Chapel Hill and Carrboro’s branding as ’bronze’ and ‘silver’ bike friendly communities?, and c) 
How do local bicycle advocacy efforts serve to make community and make ‘invisible cyclists’ 
visible? Informed by public housing locations on the Town of Chapel Hill website, bike lane 
locations and policies from the Town of Chapel Hill Bike Plan, local news stories, average bike 
prices from local bike stores, and emails from the Chapel Hill Cycling online google group, this 
thesis analyzes the factors that affect residents’ ability to build their own cycling citizenship and 
builds a case for community-based cycling advocacy.  
In the larger picture of the current United States political climate, with rampant police 
brutality towards people of color and increasing scrutiny from federal immigration officials hoping 
to deport undocumented immigrants, movement can make vulnerable people more vulnerable. 
Moments of transition—traveling to work, into a convenience store, to a neighbor’s house—reflect 
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moments open for interference. The American Civil Liberties Union has documented cases of 
people on bikes targeted by police officers, such as 22 year old Modesto Sanchez, whom Boston 
police stopped while he was biking, asserting "People in ​your​ hood ride bikes to shoot people." (qtd. 
in Choudhury, 2014). This thesis attempts to take a step towards equity in mobility, highlighting 
ways in which the Chapel Hill Bike Plan excludes certain populations and showcasing best practices 
to further mobility in marginalized populations rather than geographically stifling their social 
opportunity. 
II. Chapter 1: Who Can Cycle? 
A. Legacy of Exclusion in Transportation Planning  
Transportation planning is often overlooked as a subfield of contemporary geography, but 
this thesis understands mobility as a “geographical fact that lies at the centre of constellations of 
power, the creation of identities and the microgeographies of everyday life’’ (Cresswell, 2010, p. 
551). Indeed, mobility reflects societal power structures, as available pathways for movement 
determine human beings’ options for fulfilling needs and building social networks. This thesis uses 
Victoria Transport Policy Institute researcher Todd Litman’s definition of accessibility as ‘‘the 
ability to reach desired goods, services, activities and destinations’’ (2011, p 5). In his book 
‘Transport Justice,’ Karel Martens explains how transportation planning practices seek to improve 
the performance of the transportation system without considering the actual users of the system 
(2016). Transportation planning traditionally operates within a capitalist-driven framework, 
centered on reducing congestion to increase the efficiency of moving people and goods. In this 
way, data from cost-benefit analysis is valued over user experience and equality in the provision of 
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mobility. This approach prioritizes road infrastructure and considers public transportation systems, 
and active transportation (cycling and walking) in entirely different spheres.  
Urban renewal projects across the United States in the 1950s and 60s largely focused on 
infrastructure projects for cars, wiping out blighted areas, largely housing people of color, in efforts 
to foster new economic development through highway construction. Baltimore, Maryland, provides 
an example to demonstrate the legacy of marginalization in the built environment. By the early 
1940s, as population and blue collar job opportunities started to decrease, urban planners started to 
look to express highways as the most viable solution for renewal (Elfenbein, Holllowak, Nix, 2011). 
Several different legislators insisted that a centralized highway system would allow citizens to travel 
more easily, bringing residents to decrepit industrialized areas and fostering consumerism. 
However, because of Baltimore’s chaotic organization and non-linear layout, room needed to be 
created for such highways to be established. The neighborhoods to be cleared were largely black, 
poor, communities that felt unjustly targeted by large developers. Such vehement debates regarding 
public interest and private property, reminiscent of the Fifth Amendment’s declaration that all 
citizens should not lose property without due purpose, escalated for over thirty years. During this 
time, the residents of the demolition-marked areas assumed that their fate was sealed. Indeed, “To 
the people who lived in the neighborhoods slated for clearance, the expressway proposals made it 
clear that their homes and schools and luncheonettes and grocery stores were less important than 
an exit ramp (Elfenbein, Hollowak, Nix, 2011, p. 153). Police stopped responding to crime calls, 
the Baltimore Bureau of Inspection refused to repair issue permits for any house, and the 
Department of Sanitation stopped picking up trash. Vandalism and rat numbers rose as people 
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prepared themselves for inevitable destruction. By 1970, it was clear that “just the threat of the 
highway had practically destroyed residential Baltimore.” (Elfenbein, et al., 2011, p. 153).  
Auto-centric construction has also contributed to auto-centric views of the American 
dream, including refugees aiming to build new movement patterns. Geographer Pablo Bose’ 
research revealed that car ownership is a desired goal for many refugees, even though acquiring a 
license, much less a car, can be difficult (2014)​. A lack of physical mobility can create a sense of 
isolation and a lack of political agency. Mitschke et al. found employment and healthcare challenges 
for Burmese Karen refugees in Texas due to insufficient public transit or widespread car ownership 
(2011). Transportation planners must evaluate alternative methods for mobility outside of car 
ownership, and cycling can be evaluated as one mode with potential for increased mobility in 
refugee communities. While bicycle planning may not seem as divisive as highway construction 
destroying historically black neighborhoods, for a bike is technically accessible to any able-bodied 
individual, Melody Hoffman, author of ​Bike Lanes are White Lanes​, claims that white people that 
usually compose bike advocacy groups largely control where bike amenities are constructed (2016, 
p. 5). Consequently, modern bicycle planning has merely continued the racist and classist divisions 
fueled by decades of urban renewal. The Baltimore Bike Party organizes large monthly rides 
through the city, but majority white riders blissfully cycling through majority black neighborhoods 
demonstrates an inaccessible bike culture that only feigns inclusion. 
Bikeshare programs have proven especially exclusive to low-income populations. 80% of 
Washington, DC’s bicycle share program members are white, and ninety-five percent of users have 
a four-year college degree. In Denver, which has the nation's oldest bike-share program, ​90 percent 
of users are non-Hispanic whites, though they make up only 52 percent of the population. (Meyer, 
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2012). Many factors decrease diversity in bike share membership, ranging from the necessity of a 
credit card or license, the tendency for bike share stations to cluster in downtown areas, cultural 
barriers, such as distrust of authority, and informational barriers, such as lack of translated 
materials. While some bike share programs have initiated efforts to better include marginalized 
populations, such as removing financial burdens and spreading out bikeshare stations, data show 
that these efforts have not increased low-income and minority membership. In addition, the mere 
placement of bike share stations in marginalized areas without training or support does not increase 
ridership (Hannig, 2016).  While Chapel Hill and Carrboro do not have an existing bike share 
system, the rising prevalence of bikeshare makes it an important consideration in bicycle justice, 
and shows importance of cultural changes, not just infrastructure, in encouraging cycling as a 
commuting tool.  
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B. Invisible Cyclists 
Although cycling first became popular in the twentieth century as a leisure activity for elite 
classes (Golub et al, 2016), minority populations have started biking more in recent years, creating a 
need to add these groups to transportation planning dialogue (Lugo, 2016). The United States’ 
Hispanic, African American, and Asian American populations’ share of all bike trips increased from 
16 percent in 2001 to 23 percent in 2009. Past transportation research has revealed that factors 
such as vehicle availability, ethnicity, foreign-born status, and 
life cycle change are some of the most significant factors that 
affect likelihood to utilize non-Single Occupancy Vehicle 
(SOV) modes (Blumenberg and Shiki, ​2006​). 2008 research 
conducted at the University of California Transportation 
Center utilized latent class cluster analysis to determine the 
relationship between residential location, number of years 
since immigrating to the US, race, and personal income 
(Beckman & Goulias, 2008). 2012 survey data from American 
University has revealed that car ownership reflects the most 
desirable transportation option, highlighting an ideal of the 
American Dream based on car ownership (Calthorpe, 1993). 
Discourse such as ‘car-free’ implies the ​choice​ to pursue 
sustainable transportation options, differs from ‘transit 
dependent,’ which instead refers to community members who 
depend on available transportation infrastructure for daily patterns (Hoffman, 2016, p 9). This 
 
 
13 
 
contrast paints automobile use as a 
desirable transportation mode that 
commuters can give up occasionally 
for sustainability or leisure, whereas 
transit takes on the stigma as a 
second choice used out of necessity. 
While low-income communities 
strive for automobile ownership in 
hopes of achieving the transportation 
flexibility, transit independence, and class markers of the elite, biking can fill the gaps in the 
meantime.  
Low-income and minority cyclists do not always benefit from the same cycling resources as 
their white, high-income counterparts displayed on cycling magazines. A researcher from the 
non-profit group Bike Houston interviewed bikers at the Third Ward Bike Shop, located in a 
majority black part of the city. Sixty percent of the cyclists she interviewed cited the lack of car as 
reason for cycling, and seventy percent proposed cycling as more reliable than public 
transportation. Rather than cycling for environmental motivations or desires to conform to urban 
trends, invisible cyclists use bicycles because they do not have access to automobiles. These cyclists 
are considered invisible in two capacities: A) they are often not the cycling activists involved in 
cycling activism, and B) they do not own the gear to become safely visible on the road (Keatts, 
2015). According to McReynolds, “You can just tell they’re using the only transportation option 
they’ve got. Those people are pretty much invisible” (qtd. on Keatts, 2015).  
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However, according to the US Census Bureau, these ‘invisible cyclists’ compose a bulk of 
cyclists, even while many bicycle advocacy groups market the idea of a ‘cool kid urban hipster’ 
cyclist that cycles for leisure. In fact, people of color are the fastest growing cycling demographic. 
49 percent of cyclists earn less than $25,000 per year, living with an income level that could not 
support the purchase or maintenance of automobiles (“The New Majority: Cycling Towards 
Equity,” 2016). While 26% of people of color worry about bike safety in traffic, only 19% of white 
bikers feel the same anxiety (“The New Majority: Cycling Towards Equity,” 2016, p. 6).  The 
pervasive view on cycling focuses on biking as “fun, free, and liberating” while undocumented 
immigrants are actually more in danger of police interaction while on a bike (Bernstein, 2016, 143). 
Much of cycling culture in the United States derives from a eurocentric vision of bike progress, 
focusing on infrastructural changes, which might not affect invisible cyclists who have no choice 
but to bike, no matter the path’s available infrastructure. Biking advocacy has also gained a 
connotation with whiteness because cycling infrastructure investments can affect a neighborhood’s 
socioeconomic composition. Investing in bike lanes or bike parking equipment can produce 
gentrification and increase property values (Keatts, 2015). ​ ​One case study of such gentrification 
includes Portland, Oregon, where bicycle ridership tripled in the period 2000-2010 due to new 
bicycle amenities that contributed (along with other development features) to push thousands of 
people of color out of their neighborhoods (Herrington & Dann, 2016). Richard Florida has 
included cycling as a common behavior in his description of the creative class, a controversial idea 
that excludes any populations that do not qualify as creative, blatantly excluding any ‘low-skilled’ 
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workers  (2005). Other scholars critique the label of invisible cyclist, for these cyclists are only 1
‘invisible’ because of the normalization of higher income cyclists that form the visible, or dominant 
cycling culture (Hoffman, 2016). Paradoxically, while more minority and low-income bikers have 
emerged in recent years, their presence remains largely unacknowledged in cycling media, city plans, 
and informational materials. In this thesis, I use the term ‘invisible’ cyclists to refer to cyclists that 
lack both representation in bike culture and the voice to gain such representation or input in 
Chapel Hill/Carrboro, NC.  
C. Transportation Access and Social Mobility 
The ‘transport good’ refers to the benefits associated with transportation access, namely 
educational, occupational, and healthcare opportunities (Martens, 2016). Transportation affects all 
walks of life, ranging from ‘Safe Routes to School’ programs that affect the ability for children to 
get to school safely to on-demand paratransit service that ensures that disabled and elderly people 
can attend crucial medical appointments. Unemployed workers with cars can search for jobs in a 
larger geographic area, therefore gaining exposure to more job occupancies. A 2014 NYU study 
discovered a correlation between limited access to public-transit and unemployment (Quigley, 
O’Regan, 1998). Transportation can also affect more than employment opportunities. Baltimore 
can again be used as urban planning case study, where the sole metro line does not stop in 
historically white, wealthy neighborhoods because of the stigma surrounding public transit and 
suburbanites' fear of inundation by inner city dwellers. When Freddie Gray was killed in 2015, he 
was arrested in the same neighborhood he was born in, trapped by lack of social mobility stemming 
1 In this thesis, I use the word ‘low-skilled’ to refer to the normalized view of certain jobs as lower 
or undesirable, such as “caring, cleaning, and catering,” while acknowledging that this hierarchal 
view derives from capitalist values (Samers, 2010). 
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from poor spatial mobility. This is the impetus for this thesis​—​I study transportation because 
transportation affects quality of life, especially when a new resident may be trying to access the 
Buddhist temple, the ESL classes, and the soccer programs that compose a new form of belonging 
in the United States. Transportation justice calls for urban plans that take special measures to lift up 
disadvantaged communities, and recognizes that new waves of bicycle planning can be crucial for 
social empowerment. 
III. Chapter 2: Current Bike Infrastructure and Environmental Branding 
A. Methods and Limitations 
I initially wanted to focus on the Burmese-originated refugee community rather than the 
larger conversations surrounding bicycle justice. I aimed to gather survey data to gather the housing 
and work locations of refugee communities, as well as data on whether or not these families own 
bikes. I created a simple survey that asked for an individual’s gender, age, occupation, the street 
he/she lived on, the location of his/her workplace, years since he/she arrived in the US, if he/she 
owned a car, how many years since coming to the US he/she purchased a car, if he/she owned a 
bike, and if not, offering the options “cost too much,” “I am scared,” “no place to store it,” “I live 
too far away from work,” “I have kids,” “I do not have a bike,” and “I do not know where to get a 
bike.” This data could provide a spatial element to highlight the geographic barriers separating 
home and work locations, as well as begin to identify some of the reasons that biking seems 
intimidating or inaccessible to survey participants. I formulated these questions based on my 
experiences working as a transportation planning consultant in the San Francisco Bay area, where I 
heard from ‘low-skilled’ workers that explained that they lived miles away from the hospitals or 
food service areas where they worked, could not carry their kids on a bike, could not afford a bike, 
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or felt too intimidated to try cycling. Although a Karen speaker translated these survey questions, 
translating the necessary IRB consent language proved to be impossible due to the translator’s busy 
schedule and the complexity of translating complicated IRB phrasing into Karen, a language with 
several dialects, some of which do not exist in written form. Without survey data, I relied on 
gathering data from publically available sources. These sources ranged from public housing 
locations on the Town of Chapel Hill website, bike lane locations and policies from the Town of 
Chapel Hill Bike Plan, local news stories, average bike prices from local bike stores, and emails 
from the Chapel Hill Cycling online google group. I thoroughly analyzed these sources with an 
environmental justice lens, looking for potential distributional inequities.  
In this way, my research lacks a first-hand account of the lived experiences of refugees in 
the region, and instead relies on an analysis of existing infrastructures and easily observed barriers 
in a local context. The language disconnect that inhibited survey data collection demonstrates 
communication issues also relevant to urban planning efforts, including transportation policy, for 
Chapel Hill/Carrboro’s typical public input strategies, public meetings and surveys, occur in 
English.  
Another limitation of my research revolves around my central aim’s ‘problem closure,’ 
described by social science Professor Julie Guthman. Problem closure refers to the structuring of 
scientific inquiry with existing views and assumptions regarding the nature of the problem at hand. 
In this way, problem closure limits investigation of new causes and reinforces existing discourse, 
constricting potential discovery and implying a perceived policy response (2011). Entering into this 
research, I assumed that bicycling was not accessible for low-income populations, and specifically 
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searched for reasons why these populations are excluded from cycling culture, rather than 
questioning if they are excluded in the first place.  
I grappled with this problem closure by acknowledging the preliminary nature of this 
research. There are larger, systemic issues that affect biking access in low-income communities, 
such as changing density patterns, the suburbanization of poverty, and structural racism in public 
housing policy that are outside the scope of this study. The suburbanization of poverty limits 
especially the wide-scale policy impact of cycling, for since 1970, fewer workers commuted from 
suburbs to urban areas, and reverse commuting from cities to the suburbs increased, making biking 
less viable as average distance between homes and workplaces continues to grow (Martens et al., 
2016). 
B. ‘Bicycle Friendly’ Communities 
In order to provide guidance to communities seeking increased bikeability, the American 
League of Cyclists offers communities ‘bicycle friendly’ rankings, ranging from Bronze to 
Diamond. These rankings provide a useful comparison to identified cycling barriers, offering a set 
of national guidelines that can shed light on why bike plans prioritize certain factors over others. 
The League of American Cyclists does not specify the exact qualifications needed for each ranking, 
but claims to weigh factors such as law enforcement for bike safety, bike lane and public transit 
connectivity, bike clubs and events, ridership levels, crash rates, and annual fatalities. The ‘bicycle 
friendly’ rankings have proved influential in Carrboro and Chapel Hill’s bike policies, evident in 
additions such as bicycle maintenance stations installed in 2017. The Carrboro Board of Aldermen 
attributed the installation to Carrboro’s goal to move from a silver to goal bicycle ranking, not a 
hope to decrease financial burdens on low-income cyclists or increase access to maintenance tools 
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(Davis, 2017). I do not mean to criticize the influence of the League of the American cyclists, for 
the ‘bicycle friendly’ community rankings allow communities that prioritize bike plans to gain 
funding for more infrastructure and education. However, it is important to highlight that bike 
policy, such as the maintenance stations, often  originate from national standards for value rather 
than demonstrated need from community members.  
 C. Transportation Options in Chapel Hill 
A cycling analysis must also consider other transportation options in the region, particularly 
bus service. Chapel Hill/Carrboro residents are fortunate to benefit from a fare-free bus system, 
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subsidized by the University of North Carolina at Chapel Hill, the Town of Carrboro, and the 
Town of Chapel Hill. ​Chapel Hill Transit provides 30,000 trips daily, spanning Carrboro, Chapel 
Hill and the UNC campus with fleet of 120 buses along 25 routes (Town of Chapel Hill, 2016). 
Chapel Hill Transit is the second-largest transit system in the state and facilitates over 6 million 
annual rides (Jaffe, 2013). Every single Chapel Hill Transit route, however, passes through the 
UNC campus, showing the prioritization of UNC-related residents rather than average citizens 
(Chapel HIll Transit, 2017). ​There are several bike stores in Chapel Hill/Carrboro area, mostly all 
located in the same region along Franklin Street and Main Street, but bicycles present significant 
financial investment for riders.  
Store  Location  Price Range 
Bicycle Chain  210 W. Franklin Street, Chapel Hill, NC 27516  $480-$12,790.00 
The Clean Machine  104 W. Main Street, Carrboro, NC 27510  $480-$12,790.00 
Back Alley Bikes  100 Boyd Street, Carrboro, NC 27510   $340-3800 
PARcycles  403 W. Weaver Street, Carrboro, NC 27510  $450-10,000 
A spatial barrier also affects the viability of biking even for refugees that can financially 
afford a bike. The map below depicts the location of public housing developments in Chapel 
Hill/Carrboro, revealing the spatial mismatch between public housing developments and bike 
lanes. The transportation justice movement seeks to confront the “unequal distribution of mobility 
benefits from transportation investments” (Golub. 2016, p 21). This map directly highlights the 
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unequal distribution of bike lanes that connect Carrboro to the UNC campus rather than public 
housing developments to large employers, such as UNC hospitals. 
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Finally, the Carrboro/Chapel Hill bike map itself reflects a barrier to understanding cycling 
accessibility. Average bike maps are extremely detailed but can overwhelm viewers, especially new 
cyclists. Bike maps that look more akin to bus route maps can help users see the ease in cycle 
routes. Caley Fretz discusses the difficulty in reading bike plans, and advocates for maps that 
include difficulty level of routes, the time needed to complete various journeys, and relevant 
landmarks for easier navigation (2016). The Chapel Hill Bicycle Map is available online, but 
contains complicated markings and lines that complicate trip planning. 
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D. Analysis of Bike Plan and Public Participation 
The Town of Chapel Hill created a new bike plan in 2014 as part of the Town’s Design 
2020 Plan. Just as cities such as Minneapolis have used bike planning as an environmental branding 
strategy, highlighting livability through bike access, the Chapel Hill Bike plan features language that 
represents a certain perspective on the 
bike plan, highlighting its role for 
benefitting businesses and tourism 
(Hoffman, 2016). Much of the 
discourse within this plan focuses on 
the convenience of cycling, such as the 
tagline ‘Connections. Choices. 
Community.’ The bike plan describes 
aims for economic growth and health 
benefits. In the section that profiles 
different types of bikers, such as 
‘fitness bikers’ and ‘commuters,’ ‘primary means’ bikers are also acknowledged, even though few 
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initiatives specifically cater to the needs of commuters who rely on bicycles. The plan’s proposed 
policies are largely infrastructure based, featuring projects such as adding bicycle lanes when street 
repaving occurs, initiating road diets to make room for bikes, and adding buffered bike lanes and 
bike markings to existing roads. In the entire plan, there is only one page about non-infrastructure 
policy, featuring vague language about educating youth, supporting bicycle advocacy groups, and 
hosting community rides, but these plans contain no detail and no timelines, and no specific 
measures for low-income inclusion. 
The Carrboro Bike Plan features more comprehensive cycling advocacy plans, with the 
slogan “engineering, education, encouragement, enforcement, and evaluation” outlining 
well-detailed policy for growing cycling awareness and not just building infrastructure (2008, i). The 
Carrboro Bike Plan’s first featured recommendation is a biking advocacy group, an important step 
for facilitating bicycle education among diverse groups of people among infrastructural goals for all 
new arterial and collector streets to contain bicycle lanes. This discourse allows for Chapel Hill and 
Carrboro to receive their “bronze” and “silver” bicycle friendly community labels, based on the 
number of roads with bike lanes, biking events, bicycle education in schools, bicycle committee 
activity, and bike plan quality. The League of American Bicyclists also features the five E approach 
as its slogan, perhaps serving as the inspiration for the Town of Carrboro’s similar strategy. 
Notably, the League of American Cyclists does not factor any provisions for invisible cyclists into 
the criteria to become a Bicycle Friendly Community, possibly contributing to Carrboro and Chapel 
Hill’s lack of care for low-income and immigrant cyclists. 
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The Chapel Hill Bicycle Plan’s formation process itself also excluded portions of the Chapel 
Hill population. The online survey and wikimap user interface were only available to computer 
proficient English speakers with knowledge of the Town of Chapel Hill’s planning projects, 
conditions not met by many in the refugee community. Public forums to offer critique on plan 
drafts occurred in the evening, making them inaccessible to folks working nighttime shifts, and 
every image included in the public input section of the plan solely features white community 
members. The Chapel Hill Bike ‘Wikimap’ allows users to put comments on the Town of Chapel 
Hill’s own bike plan, but again this technology is only available to English speakers with computer 
proficiency and access. The Bike Plan acknowledges that 33% of Chapel Hill residents moved to 
Chapel Hill in 2010 or later, but does not recommend any refugee or immigrant specific policies to 
ensure equity in bike access. The process for constructing Carrboro Bike Plan similarly lacked 
adequate public measures. Although surveys helped create the plan’s mission for education and 
encouragement as 71.9% of those surveyed said they would bike more with more programs and 
events with new cyclists, the survey data emerged from a mere 396 English-speaking respondents. 
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Both plans were created by outsourced consulting groups without personal social ties to the 
communities.  
Although transportation planning discourse has increasingly highlighted public participation 
in recent decades, public meetings across the nation still lack adequate measures to ensure 
meaningful communal inclusion. The 1991 Intermodal Surface Transportation Efficiency Act 
(ISTEA)’s requirements for community input when developing long-range plans and 
Transportation Improvement Programs institute mandated protocols for involvement, but vague 
guidelines for how this involvement occurs allow for discrepancies across regions and boards 
(Schreibman, 1997​). ​The Chapel Hill municipality’s Transportation and Connectivity Board 
(CHTCB) attempts to make their processes transparent, but insufficient accessibility and attendance 
marks the need to further develop public participation outlets to combat the “empty ritual of 
participation” so prevalent in modern transportation policy (Arnstein, 1969, p. 216). CHTCB 
meetings, located in a small conference room of the Chapel Hill Town Hall, have a casual format 
characterized by a circular table conversation and simplified language. Although this comfortable 
environment may appear conducive to inclusion, the Board does not publicize meetings aside from 
the Town Hall calendar or even put a directional sign outside the dimly lit Town Hall door. In 
terms of governing composition, Chapel Hill requires nine members to sit on the board, and four 
must be residents of the Town, one a bicycle advocate, one a greenways advocate, two residents 
from Orange, Durham Alamance, or Chatham counties, and one UNC-Chapel Hill Student 
(“Boards and Commissions,” n.d.). None of the current or applicant board members are people of 
color, and considering that 11.9 percent of Chapel Hill’s population is Asian, 6.4 percent is 
Latino/a, and 9.7 percent is Black, the council’s demographic breakdown cannot be labeled as 
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representative of the population (“Race and Hispanic Origin,” 2010). According to Durham City 
councilwoman, Jillian Johnson, public meetings inherently exclude large demographic groups 
because of their lack of translators, childcare, or provided food (J. Johnson, public lecture, February 
23, 2017).  This lack of diversity also hinders efforts to satisfy President Bill Clinton’s Executive 
Order 12898 and address disproportionately adverse environmental effects on minority groups in 
the transportation planning sector (“Laws and Regulations,” 2015).  
E. Case Study: Burmese-Originated Refugee Population  
The Burmese-originated refugee community in Chapel Hill provides a useful case study in 
transportation geography, for the hundreds of individuals settled in the region come to the United 
States without an automobile, and face transportation difficulties that affect their abilities to build 
new social networks. As a volunteer with the Refugee Community Partnership, a local-nonprofit 
that pairs native US residents with resettled refugees, I often drive children to and from community 
events. During these experiences, I have considered how communities rely on informal 
transportation systems in the carpools and car-sharing that allow them to access various community 
resources. 11% of Chapel Hill households overall do not have a personal vehicle available, and 
recently resettled refugees also fall into this group (“Chapel Hill Bike Plan,” 2014, p. 5). University 
of Texas at Arlington Professor of Social Work Diane Mitschke and colleagues conducted public 
health research in 2011 drawing from interviews with Burmese-originated refugees in Texas, and 
their work included information about transportation barriers in refugees. One survey respondent 
expressed the importance of carpooling, explaining, ‘‘We do have our own car [now], but back then 
[as new arrivals] we had to ask other Karen friends to take us with them when they went 
shopping’’(2011, p. 494). Indeed, recent immigrants nationwide are 1.5 times more likely to carpool 
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than native residents (Jaffe, 2013). Neighborhood clustering of both refugees and immigrants 
allows for ethnic enclaves that facilitate carpool networks (Blumenberg & Smart, 2014).  
In the past ten years, Burmese-originated refugees have composed the largest group 
resettled to the United States, representing 24 percent of total incoming refugees since 2006. (Zong 
and Bataleva, 2015). Resettled refugees can apply for a green card one year after they arrive in the 
United States, and can apply for citizenship five years after arrival (Toppa, 2015). Chapel Hill and 
Carrboro house a more ethnically diverse population than other regions in the state, making the 
area for suitable resettlement in the eyes of national resettlement agencies (Cathcart, et al., 2007). 
Approximately 1,300 Burmese-originated refugees live in Orange County, most in 
Carrboro/Chapel Hill, and take part in community organizations, such as the Karen Buddhist 
Association in their processes to establish new social networks (Refugee Community Partnership, 
2016). Formation of these social networks rely on transportation systems, rendering the 
Burmese-originated population an ideal case study for considering cycling barriers, especially in 
comparison to the area’s recognition by the League of American Cyclists.  
Local non-profits, such as Chapel Hill-based Refugee Community Partnership, aim to fill 
the gaps in social services, assisting resettled refugees with English as a Second Language (ESL) 
training. The ​U.S. Committee for Refugees and Immigrants​ also provides services, including job 
and language instruction. Orange County was in part chosen as a site for refugee resettlement 
because of its social services, such as high-quality public schools and public transit system. The 
Chapel Hill/Carrboro region’s free public transportation makes it especially attractive for refugee 
resettlement, and many refugees benefit from this service when arriving in the US. In fact, one 
health study conducted by UNC Public Health students interviewed a Burmese-originated refugee 
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who claimed, “The area is very good for us. Transportation because the bus is free to go 
everywhere. We can go to work by bus, we can go shopping by bus. Everything is easy by 
transportation” (Cathcart et al, 2007, p. 102).  
While free bus service represents an asset for mobility, barriers other than financial create 
other transportation difficulty. A local Carrboro publication, the ​Carrboro Commons​, featured a story 
about Burmese-originated refugee Naw Meet, who did not go to the grocery store until a UNC 
student drove her to the local Food Lion (Nading, 2009). The Raleigh-based ​News and Observer 
published a story about Thar Thwai, a Karen refugee who wants to organize a soccer league for 
Karen youth but laments the lack of “transportation and funds needed to play in club leagues” 
(Sendor, 2016). Many Chapel Hill/Carrboro residents face additional transportation issues because 
they work the night shift, such as Khu Khu Juelah, who works overnight cleaning at the University 
of North Carolina at Chapel Hill and sleeps during the day (Parsons, 2013). Other researchers have 
documented transportation difficulties in resettled refugees. University of Vermont scholar Pablo 
Bose argues that mobility transcends mere convenience, and affects sense of independence and 
citizenship. His research with refugees in Vermont highlights inadequate bus service at night as well 
as spatial mismatch between refugees home and work locations, and Burmese-originated refugees 
in Chapel Hill and Carrboro face related transportation concerns (2014). 
At the Immigration and Refugee Policy in Crisis Conference at the University of North 
Carolina at Chapel Hill, a panel of experts was asked what allies can do to best support the refugee 
and immigrant community. Raul Pinto, staff attorney at the Immigrant and Refugee Rights Project, 
NC Justice Center in Raleigh, explained that transporting immigrants, to political rallies, to social 
engagements, to recreational activities, would be the most useful way to aid them (public lecture, 
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2016). This demonstrates the importance of transportation to the immigrant population​ ​and the 
gap in current transportation connectivity for new residents of North Carolina and the United 
States in general.  
V. Chapter 3: Conclusions and Policy Implications 
A. National Examples 
Around the globe, cycling activists have exercised their right to the city by reclaiming their 
right to the bike. Economist David Harvey expanded upon Henri Lefebvre's work on the “Right to 
the City,” claiming, “The right to the city is...a common rather than an individual right since this 
transformation inevitably depends upon the exercise of a collective power to reshape the processes 
of urbanization” (2008). This concept has inspired collective organizing in communities that desire 
more authority in the design of their spaces, including tactical urbanism efforts to take over parking 
spaces and rallies in favor of affordable housing. The ‘Right to the City Alliance,’ an organization 
inspired by Lefebvre's theories, initiates civic engagement for ecojustice and housing rights plans. 
In the same vein, some groups have reclaimed cycling for riders that do not conform to the white 
‘cool kid urban hipster’ demographic, such as the Audre Lorde Project, a New York City based 
nonprofit focused on 
community organizing for 
the LGBTQ individuals. The 
organization holds an annual 
‘Resistance and Resilience 
Bike Tour’ only open to 
queer and trans people of 
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color, aiming to “reclaim space and land” by biking through space in alliance. Such efforts can 
advocate for invisible cyclists in a way that physical infrastructure cannot—addressing the riders’ 
perceived rights to bike rather than purely the bike path itself.  
Other cycling activists have also acknowledged the importance of promoting cycling 
behavior in addition to merely constructing physical infrastructure. Mama Agatha, a 59 year old 
woman from Ghana, teaches other migrant women to ride bikes in Amsterdam, the Netherlands. 
During her courses, Mama Agatha has allowed other migrant women to move around their new 
community as well as gain a sense of belonging (“About the Film,” 2015). This case is a direct 
example of the connection between physical mobility and social mobility—Mama Agatha’s 
initiatives to increase transportation access also solidifies citizenship and solidarity. Andrew Keatts 
of the Kinder Institute for Urban Research has documented several individuals and organizations 
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that aim to include minority groups in conversations regarding cycling in the United States. 
Houston resident Veon McReynolds founded the nonprofit organization Tour de Hood, which 
organizes bike rides through low-income neighborhoods in Houston. Los Angeles nonprofit 
Multicultural Communities for Mobility provides bike lights, helmets, and safety workshops for 
low-income riders.  
Even with education or physical infrastructure, some riders do not feel welcome in biking 
culture because of the lack of representation of diverse groups. Veronica O. Davis, a DC resident 
and black female cyclist, biked past a public housing development and heard a young child exclaim 
that she saw a black woman on a bike. Davis realized that the commonly-held stereotype of a 
cyclist, bolstered by whitewashed representation in cycling publications (“How A Minority Biking 
Group Raises The Profile Of Cycling,” 2013). ​Sh​e cofounded Black Women Bike to serve as a 
community for black women cyclists, and to 
provide advocacy and training for more black 
women to join this community (About us, 
2016). Allyson Criner Brown, team member of 
Black Women Bike, explains "People just lose 
 
 
33 
 
their minds when they see a black woman on a bicycle. You should see the looks of shock. The 
message that's out there is that it's unusual to be a black woman biking in D.C., that biking's not for 
us. That's not true” (qtd. in ​Abrahamson, 2013). ​The group has successfully sent two black women 
to the DC Bicycle Advisory Council, and provides riders with information on bicycle purchasing, 
maintenance, and routes. The mere visual representation of black women taking up space on their 
bike embodies a pushback against the mainstream connotations of cycling.  
Some advocacy projects specifically focus on refugees, such as the Cleveland Bike Project. 
Like Chapel Hill, Cleveland is a hub for resettled refugees, and newly settled residents struggle to 
gain mobility without cars. Bike Cleveland, Catholic Charities Migration & Refugee Services, the 
Ohio City Bicycle Co-Op, and crowdsourced funding have enabled the Cleveland Bike Project, 
which will begin in Spring 2017 and provide a bike, helmet, light, lock, and bike safety training in a 
variety of languages to 50-100 refugees in Cleveland. Jacob Vansickle, director of Bike Cleveland, 
recognizes the potential power in cycling, asserting, "By giving them a bike, we're giving them the 
freedom to get to work or school or to grocery shop without having to rely on someone” (qtd. In 
Christ, 2017). While only time will tell if such a grassroots effort could be feasible large-scale, the 
cross-sector collaboration highlights the perceived transportation needs of refugees and the 
possibility for bikes to fill those needs. 
I do not mean to imply that urban citizens must operate within neoliberal notions of 
personal responsibility and forcefully organize for bicycle rights. Other efforts to ensure equitable 
bike planning in infrastructure development have emerged from public planning efforts rather than 
non-profit leadership. In Milwaukee, a new bicycle and pedestrian trail called the artery represents 
new possibilities for community-led design. Two architecture students that designed the trail hired 
 
 
34 
 
community organizers to gather input from residents of color, ensuring that the trail appeals to 
community needs. This mindset differs sharply from the classic “build it so they come” approach 
seen in bicycle infrastructure implementation. In Minneapolis, the city-operated Nice Ride 
bikeshare system initiated a program to give low income residents a bike, helmet, and lock for three 
months. If community members attend various social events, they can receive $200 to buy new 
bikes (Hoffman, 2016).  
B.  Community Building in Chapel Hill/Carrboro 
Several community-led resources in Chapel Hill have filled holes that infrastructure cannot 
There is a cheaper alternative for bike purchasing, the non-profit ReCYCLEry, which allows 
community members to earn their own bikes by participating in bike workshops and gaining 
proficiency through mechanic classes on the weekends. The ReCYCLEry offers a local example of 
a “community bike workshop” where commercial profit does not represent the central goal 
(Batterbury & Vandermeersch, 2016). Several testimonies listed on the RECYCLery website 
indicate the organization’s service to low-income and immigrant communities. 
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Other local cycling resources include the Chapel Hill Bicycle Alliance and the Carrboro 
Bicycle Coalition. The Chapel Hill Bicycle Alliance serves more as a political advocacy tool for 
cyclists to push for additional infrastructure. The Carrboro Bicycle Coalition also has a website, 
with resources such as a list of bike stores, maps for bike routes and bike parking, bike events, and 
relevant laws and regulations. However, neither resource contains information in any language 
other than English or specific a​dvice for becoming a cyclist as a low-income resident, and both 
require internet access. Another biking 
resource, a local ‘google group,’ or online 
community list serv, Chapel Hill Cycling, 
serves as a hub for Chapel Hill and 
Carrboro cyclists to buy and sell cycling 
equipment as well as organize rides. The 
text below was sent in an email to the 
Chapel Hill Cycling google group after a 
cyclist learned of a refugee family with a 
father in need of a transport mode to 
commute to work. 
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Following this email, members of Chapel Hill Cycling google group gathered helmets, head and tail 
lights, U locks and chain locks, mini pumps, reflective vests, saddlebags, spare tubes, tire levers, and 
bottles of chain lube, not just for the Congolese man in need but for several other refugees. A 
member of the Chapel Hill Cycling group provided each new bike owner with a training session on 
bike safety, road rules, and maintenance. This effort exemplifies the process of making invisible 
cyclists visible​—​as soon as the Chapel Hill bicycle community knew that refugees wanted to take 
part in cycling culture, they provided the tools needed for newcomers to enter local cycling culture. 
C. Conceptual Contributions: Making Invisible Cyclists Visible 
National and local examples of cycling advocacy reveal that community building can fill 
spaces that mere infrastructure cannot. From Mama Agatha’s refugee bike lessons to Cleveland’s 
Bike Project to Chapel Hill’s ReCYCLEry, advocacy groups prove that cyclists can build inclusive 
cycling communities. These efforts embody Aldred’s cycling citizenship, as cyclists welcome 
low-income and immigrant populations to join social cycling groups as well as develop their own 
transportation autonomy. With the bikes, skills, and helmets they need to become visible, formerly 
invisible cyclists grow their own options for mobility, realizing Attoh’s understanding of 
representation and cultural meaning in transportation. 
All bicycle friendly rankings except for the bronze classification require an active cycling 
advocacy group, reflecting at least a basic appreciation of community-based cycling advocacy. 
These efforts do not always earn recognition by the League of American Cyclists, as cities with 
thriving cycling advocacy groups do not always contain the other factors that earn high rankings. 
Nevertheless, the celebration of the cycling advocates who have increased cycling accessibility 
should not reduce the responsibility of governments and planners to build from these movements. 
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Golub’s description of an inclusionary justice movement can only be realized when governments 
engage in extra initiatives to ensure increased mobility for isolated and marginalized demographic 
groups, and working with community partners could demonstrate the ways to improved lived 
experience of riders instead of stopping at bike lanes and cycling brochures. 
Community  Policy/Action  Ranking 
Cleveland, OH  Cleveland Bike Project  Bronze 
New York, NY  Resistance and Resilience Bike Tour  Silver 
Minneapolis, MN  Nice Ride free bikes  Gold 
Milwaukee, WI  Community-designed trail, the Artery   Bronze 
Washington, D.C.  Black Women Bike  No Ranking 
These municipalities, which feature examples of community-driven cycling citizenship, are 
not all recognized by the League of American Cyclists for their activism. 
 
D. Policy Implications 
Several opportunities for more comprehensive cycling emerge that may prove useful in 
future bicycle plans. Chapel Hill, Raleigh, and Durham, three cities that make up a budding 
metropolitan triangle region in North Carolina, have experienced intense expansion in the last 
decade, reaching rates as high as forty percent population growth from 2000-2009. This expansion 
has emerged from a range of sources, including several research universities and an affordable 
living and business environment. In fact, the region ranks near the top of the list for many markers 
of urban vibrancy, such as college attainment, number of creative professionals, patents produced 
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per year, amount of venture capital, and community involvement. With rapid growth and ambitious 
bicycle planning goals, Chapel Hill and Carrboro can take a number of policy implications into 
account to ensure that transportation inaccessibility does not hinder quality of life for residents. 
Firstly, bicycle planning must include more than just physical infrastructure. Jonas Larsen, 
from Roskilde University in Denmark, discusses how bicycle planners cannot only focus on 
physical infrastructure, but also must promote cultural meanings and nourish user competences. 
For modern transportation justice, cities and towns must strive for a multi-faceted, inclusionary 
bicycle justice movement, complete with the practices, social norms, and personal resources 
necessary for accessible cycling, not merely infrastructures. Successful bicycle commuting requires 
knowledge of local traffic systems, language proficiency, physical strength, and psychological 
confidence of road safety, which inherently excludes children or elderly individuals. Due to the 
car-based nature of most US communities, cyclists must possess a level of cycling prowess and skill 
to meet the intensity of cycling alongside vehicles. In addition, commuting cyclists must be able to 
face weather conditions and access showers at their place of work, or otherwise work in an 
environment where aesthetic perfection is not required. To accommodate these needs, 
transportation planners from the towns of Chapel Hill and Carrboro could consider providing free 
helmets in public housing developments, tax credits to employers that offer financial incentives to 
employees that bike to work and showers for those that do. The Town of Carrboro already 
distributes free bicycle lights during informational events, but the Town of Chapel Hill could also 
provide free bicycle equipment or lessons, especially with new bike lanes in construction, such as 
the new lanes installed on Rosemary Street in 2017. The League of American Cyclists could include 
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such measures in their classifications, urging communities such as Chapel Hill and Carrboro to 
incorporate equity concerns into future bike plans. 
 Secondly, bicycle planning efforts should feature more genuine public input. While cities 
face more pressing issues than bicycle equity, bicycle advocates cannot continue bicycle planning 
that marginalizes low-income residents (Hoffman, 2016). Cycling policy can only be considered 
‘just’ if it increase accessibility among disadvantaged persons. Access to biking may be the least of 
some residents’ concerns, but creating the platform for meaningful civic engagement reflects 
the“full and fair participation” and genuine interaction to build trust with planning authorities 
(Hannig, 2016, p. 209).  Just as Bernstein suggests that cycling advocates must reach out to 
organizations that work with Latino communities in order to effectively gather community input, 
transportation planners in the triangle must make additional efforts to build genuine collaboration 
with disadvantaged stakeholders (2016). In the Burmese-originated refugee community in Chapel 
HIll/Carrboro, many adults speak little English, fewer still read. The normal methods of public 
engagement, namely posters in grocery stores or ‘town-hall’ style public meetings will not be 
sufficient. Instead, transportation planners must actively include local refugee liaisons, as the the 
Refugee Community Partnership and Church World Service, to understand current gaps in 
transportation accessibility that affect the daily lives of resettled residents.  
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